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Streszczenie. Ograniczenie zanieczyszczenia srodowiska naturalnego
generowanego przez ludzka aktywnos¢ jest jednym z gléwnych wy-
zwan XXI wieku. Ze wzgledu na wielko§¢ emisji do atmosfery, do
najbardziej istotnych nalezy sektor transportu. Koszty i zagrozenia
zwigzane z tymi emisjami sa szczegllnie wysokie w miastach i na te-
renach cechujacych sie duza gestoscia zaludnienia. Celem ponizszego
artykulu jest analiza polityki transportowej wybranych miast w Polsce
w latach 2000-2014 w kontekscie redukcji emisji z sektora transportu
i poprawy jakosci powietrza. Artykul prezentuje najwazniejsze aspek-
ty i mozliwosci dzialad na rzecz redukcji emisji z sektora transportu
w ujeciu prowadzonej polityki transportowej oraz analizuje dziala-
nia w tym zakresie prowadzone przez miasta objete badaniem na tle
zmian jakoSci powietrza. Przeprowadzone analizy pokazuja, ze jed-
noznaczna ocena polityki transportowej miast jest utrudniona, gtéw-
nie ze wzgledu na brak dostepu do szczegélowych danych. Opisane
w artykule dokumenty strategiczne, przyjmowane przez poszczegélne
miasta, teoretycznie wspieraja idee transportu zréwnowazonego, jed-
nakze dostepne wskazniki dotyczace systeméw transportowych i jako-
$ci powietrza pokazuja, iz pelna implementacja takich systeméw jest
ciagle daleka od oczekiwanych rezultatéw.

Stowa kluczowe: polityka transportowa miast, emisja zanieczyszczefi
z sektora transportu, transport zrownowazony, jakos¢ powietrza at-

mosferycznego

Wprowadzenie
Na przestrzeni ostatnich kilkudziesieciu lat na S$wiecie
mozna zaobserwowaé bardzo silng urbanizacje regionéw
zamieszkanych przez czowieka. W 1959 roku zamieszki-
walo je 29% ludnosci, w 2014 okolo 54%, a wedlug naj-
nowszych prognoz ONZ w 2050 ten odsetek bedzie wy-
nosil 66% [11. W Europie trend ten jest jeszcze silniejszy,
szacuje sie, ze na naszym kontynencie w miastach zyje juz
75% populacji {2]. Postepujacej urbanizacji towarzysza zja-
wiska negatywnie wplywajace na jako$¢ zycia mieszkanicow
miast. Jednym z gléwnych probleméw wywolanych przez
gwaltowny wzrost liczby ludno$ci oraz rozwdj miast jest
zanieczyszczenie $rodowiska naturalnego oraz powigzane
z tym problemy transportowe i komunikacyjne[3}.
Odpowiedzia na wspélczesne problemy wydaje si¢ kon-
cepcja zréwnowazonego rozwoju (ang. sustainable develop-
ment) definiowanego jako ,rozwéj gospodarczy i spoleczny,
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keéry zapewni zaspokojenie potrzeb wspolczesnej genera-
¢ji bez ryzyka, ze przyszle pokolenia nie beda mogly za-
spokoi¢ swoich potrzeb, pozwalajac jej na wybdr stylu
zycia” {4}]. Idea zréwnowazonego rozwoju jest propagowa-
na na calym $wiecie miedzy innymi przez cykliczna Konfe-
rencje Narodéw Zjednoczonych na Temat Srodowiska
iRozwoju (UNCED), natomiast na terenie Unii Europejskiej
koncepcje te wspiera szereg dokumentéw strategicznych
m.in. Strategia Zréwnowazonego Rozwoju, Europa 2020
czy Strategia Lizboniska wytyczajace ogdlne trendy zrow-
nowazonego rozwoju, ale takze dokumenty dedykowane
poszczegdlnym sektorom gospodarki np. Biala Ksiega
Transportu {5}. Analogicznie ograniczaniu negatywnego
wplywu systemdw transportu na otoczenie jest poSwieco-
na koncepcja ,transportu zréwnowazonego”. Organizacja
Wspéltpracy Gospodarczej i Rozwoju (OECD) definiuje go
jako taki system transportu, ktéry umozliwia spelnianie
podstawowych potrzeb transportowych spoleczefstwa
w sposob spéjny z potrzebami zdrowia ludzkiego i eko-
systemoOw, jest przystepny cenowo oraz ogranicza emisje
i odpady z uwzglednieniem mozliwosci planety do ich ab-
sorpcji [O].

W sektorze transportu funkcje zarzadzania, w tym tak-
ze wdrazania systemdw transportu zréwnowazonego, pelni
polityka transportowa, w ogélnym rozumieniu definiowa-
na jako ,ksztaltowanie transportu przez publiczno-prawne
organizacje i instytucje” {71, a takze jako ,dziatalnos¢ glow-
nych podmiotéw i wystepujacych z ich ramienia organéw
majaca na celu zapewnienie iloSciowej, przestrzennej i we
wlasciwym czasie dostepnosci ustug transportowych o opty-
malnej strukturze przy danych zasobach inwestycyjnych
i eksploatacyjnych” {8}. Dla efektywnej realizacji polityki
transportowej niezbedne jest jasne zdefiniowanie celow i na-
rzedzi shuzacych do jej realizacji.

Powinna ona okresla¢ pozadany model systemu trans-
portowego obejmujacy wszystkie galezie transportu, a tak-
ze regulacje 1 wszelkie normy jego funkcjonowania — tech-
niczne, organizacyjne i ekologiczne {9}. Zakres i narzedzia
polityki transportowej mozna takze rozrézni¢ pod katem
planowanego okresu i skali dzialania. Czynniki te wplywaja
na stawiane cele polityki transportowej, a takze dostepne
narzedzia i zadania. Ponizszy artykul koncentruje si¢ na
analizie polityki transportowej prowadzonej w skali lokal-
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nej, na terenie wybranych miast Polski. Na tym poziomie
polityka transportowa kreuje cele dla systeméw transpor-
towych na stosunkowo niewielkim obszarze. W przypadku
terenéw miejskich mozemy zaliczy¢ do nich nastepujace
zadania {10-11}:

e zaspokajanie popytu przewozu o0séb i towaréw na
przemieszczenia sie oraz zapewnienie odpowiedniej
jakosci i poziomu bezpieczefistwa tych przewozéw,

e zapobieganie zjawisku kongestii za pomoca odpowied-
niego zarzadzania ruchem drogowym w miastach,

e zachowanie réwnowagi ekosysteméw m.in. poprzez
ksztaltowanie proekologicznych postaw spotecznych
i promowanie podsysteméw przyjaznych Srodowisku,

e ksztaltowanie konkurencyjnej dostepnosci komuni-
kacyjnej regionu i kreowanie warunkéw rozwoju go-
spodarczego danym regionu.

Problemy transportowe miast sg przede wszystkim ge-
nerowane przez kongestie transportowa, czyli nadmierne
zatloczenie pojazdéw na szlakach komunikacyjnych {12}.
Jej gtéwnym powodem jest zbyt duza liczba pojazdéw ko-
rzystajacych w tym samym czasie z infrastruktury trans-
portowej. Rosnaca liczba samochodéw jest bardzo zlozo-
nym problemem na calym $wiecie i jest uwarunkowana
przez szereg czynnikéw. Do najwazniejszych nalezy trend
rozrastania si¢ powierzchni zajmowanych przez miasta tzw.
urban sprawl, ktéry wymusza pokonywanie duzych odlegto-
$ci pomiedzy réznymi destynacjami podrézy. Rozwijajace
sie przedmiescia powodujg nasilanie sie probleméw komu-
nikacyjnych oraz obciazen Srodowiska zaréwno w centrum
miasta, jak i na samych przedmiesciach. Drugim waznym
czynnikiem wplywajacym na coraz wigksza liczbe samo-
chodéw jest rosnacy poziom przychodéw ludnosci w regio-
nach miejskich, ktéry sprawia, ze samochdd jest dobrem
tatwiej dostepnym i chetniej kupowanym.

Biorac pod uwage rosnacg liczbe mieszkadcéw miast,
nadmierna liczba samochodéw w miescie urosta do rangi
bardzo powaznego problemu. Generuje on tez wymierne
koszty ekonomiczno-spoleczne. Wedlug szacunkéw Komisji
Europejskiej tylko koszty straconego czasu zwigzanego z kon-
gestia w miastach wynosza kazdego roku prawie 100 mld
euro. Ta suma stanowi réwnowaznos$¢ okoto 1% PKB UE
[13]. Poza kosztami straconego czasu kongestia generuje
wiekszo$¢ pozostalych probleméw transportowych miast.
Na zatloczonych ulicach zwigksza si¢ liczba wypadkéw i ko-
lizji. Dodatkowo wzmozony ruch samochodowy jest takze
powaznym zrédlem zanieczyszczenia powietrza oraz halasu.
Sa to najbardziej powazne efekty uboczne transportu majace
bezposredni wplyw na zdrowie i jakos¢ zycia mieszkancow
miast.

Polityka transportowa miast — rozwigzania redukujace
negatywny wptyw transportu na Srodowisko

Ciagla rozbudowa infrastruktury transportowej nie jest wy-
starczajacym i realnym rozwiazaniem na nadmierne zatlo-
czenie ulic. Miasta dysponuja ograniczona przestrzenia na
nowe inwestycje drogowe, a nawet szerokie, wielopasmowe

ulice szybko staja zbyt malo przepustowe w stosunku do
rosnacego ruchu ulicznego. To zjawisko opisuje m.in. pra-
wo Lewisa-Mogridge’a, zgodnie z ktérym poszerzenie dro-
gi poprawia jej przepustowo$¢ jedynie w krétkim odcinku
czasu, natomiast w dhuzszej perspektywie skutkuje zwiek-
szeniem si¢ liczby pojazddw i jeszcze wieksza kongestia niz
przed rozbudowa infrastrukeury.

Skuteczniejsza odpowiedzig na problemy zwiazane z sek-
torem transportu moga by¢ rozwiazania strategiczne wdra-
zane na poziomie polityki transportowej. Rozw6j motory-
zacji w miastach objawia si¢ przede wszystkim wzrostem
liczby odbywanych podrézy srodkami transportu indywidu-
alnego, a takze wzrostem $redniego dystansu i czasu odby-
wanych podrézy. Dlatego gléwne dzialania i narzedzia maja-
ce na celu obnizenie negatywnego wplywu na srodowisko
powinny by¢ skierowane na poprawe wymienionych wskaz-
nikéw. Najwiecej mozliwosci dla podmiotéw realizujacych
dziatania z zakresu polityki transportowej (ang. policy-ma-
kers) istnieje na polu redukowania liczby podrézy miesz-
kancéw miasta odbywanych przez srodki transportu indy-
widualnego — samochody osobowe.

Dzialania majace zacheca¢ uzytkownikéw do zmian
preferencji i zachowari komunikacyjnych sa nazywane poli-
tyka zarzadzania mobilnoscia (ang. mobility management).
Taka polityka z zalozenia powinna definiowal calosciows
wizj¢ miasta na promocje zrOwnowazonego transportu oraz
zacheca¢ mieszkancéw do rzadszego uzywania samochodu
na rzecz zréwnowazonych $rodkéw transportu {14} Do
najwazniejszych celéw koncepcji zarzadzania mobilnoscia
zalicza sie zaspokojenie potrzeb komunikacyjnych miesz-
kaficéw, zmniejszenie natezenia ruchu w miastach, zmniej-
szenie emisji zanieczyszczen z sektora transportu, a takze
poprawe dostepnosci do zréwnowazonych $rodkéw trans-
portu dla wszystkich grup spolecznych i mieszkaficéw
miast, poprawe komfortu przemieszczania sie Srodkami
transportu przyjaznymi Srodowisku naturalnemu oraz za-
pewnienie integracji roznych srodkéw transportu i uspraw-
nienia polaczen miedzy istniejacymi sieciami transportowy-
mi {15}. Powyzsze postulaty sg czesto realizowane za po-
moca opracowania i wdrazania plandéw zréwnowazonej
mobilnosci miejskiej tzw. SUMP (ang. Sustainable Urban
Mobility Plans), strategicznych planéw tworzonych w celu
usatysfakcjonowania potrzeb mobilno$ci ludzi oraz sektora
gospodarki przy jednoczesnym podnoszeniu jakosci zycia
w miastach {16}. Koncepcja wdrazania takich planéw jest
szeroko wspierana i promowana m.in. przez Komisje
Europejskg w ramach prowadzonej polityki transportowe;.
W Polsce podobne rozwiazanie wprowadzila ustawa z dnia
16 grudnia 2010 o publicznym transporcie zbiorowym,
ktéra nalozyla na miasta obowiazek przygotowania planéw
zrOwnowazonego rozwoju transportu zbiorowego.

Jednakze takie plany tylko cze$ciowo spelniajg zalozenia
dotyczace SUMP, poniewaz sg poswiccone jedynie trans-
portowi publicznemu i zbiorowemu, natomiast nie obej-
mujg kompleksowo wszystkich aspektéw zréwnowazonej
mobilnosci w miastach. Zréwnowazony system transportu
w miastach moze by¢ osiagnicty za pomoca wielu rozwigzan,
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ktére mozna dodatkowo sklasyfikowalé w czterech katego-
riach {17}:

1. instrumenty prawne i planistyczne,

2. instrumenty finansowe,

3. instrumenty inwestycyjne,

4. instrumenty edukacyjne i promocyjne.

Instrumenty prawne i planistyczne moga w istotny spo-
s6b wplywaé na mobilno$¢ mieszkanicow terenéw miej-
skich. Wiele miast na Swiecie reguluje dostepno$¢ wybra-
nych obszaré6w dla samochodéw osobowych za pomoca
numerdw rejestracyjnych pojazdéw. Inne metropolie zamy-
kaja dla ruchu wybrane strefy w mie$cie w poszczegdlnych
dniach tygodniach lub porach dnia. Popularnym rozwiaza-
niem jest catkowite wylaczanie wybranych stref dla ruchu
samochodéw prywatnych. Takze obszarowe ograniczenia
predkosci ma wplyw gléwnie na poprawe bezpieczeistwa
oraz poziom emisji {18}. Nalezy jednak zaznaczy¢, ze ogra-
niczenie predkosci pojazdéw moze réwniez wigzal sie ze
wzrostem emisji (np. w przypadku weglowodoréw emisja
jest najmniejsza przy okolo 50-60 km/h). Nizsze predkosci
w miastach niz 50 km/h moga powodowaé znaczny wzrost
emisji spalin [19,20}. Takze odpowiednie planowanie prze-
strzenne miast moze by¢ istotnym narzedziem stuzacym do
redukgji dystansu odbywanych podrézy. Z punktu widze-
nia ograniczania emisji zanieczyszczen dobrym rozwigza-
niem sa tzw. Strefy Niskiej Emisji (ang. Low Emission Zone,
LEZ). To wyznaczone obszary miast, do ktérych wjazd
maja tylko pojazdy spelniajace okreslone na danym obsza-
rze normy emisji spalin. W Polsce, gléwnie ze wzgledéw
prawnych, wyznaczenie stref niskiej emisji jest jeszcze
niemozliwe, ale trwajg prace nad wprowadzaniem odpo-
wiednich zmian w polskim prawodawstwie. W Europie
juz ponad 200 miast zdecydowalo sie na wprowadzenie
tego typu rozwiazan, m.in. Berlin, Londyn, Paryz, Medio-
lan i Sztokholm.

Rozwiazania ekonomiczne sa zaliczane do najbardziej
skutecznej formy wplywu na preferencje komunikacyjne
mieszkancéw miast. W kontekscie modelowania zachowan
komunikacyjnych do tej kategorii narzedzi zalicza si¢
przede wszystkim oplaty kongestyjne nazywane takze my-
tem miejskim. Jest to oplata ponoszona za wjazd do wyzna-
czonej  strefy, Scislego  centrum  miasta.
Nadrzednym celem wprowadzania tych rozwiazan jest re-
dukcja kongestii i zwigkszenie plynnosci ruchu. Jednakze
poprzez zmniejszenie ruchu myto miejskie moze takze
przyczyni¢ si¢ do redukcji emisji z sektora transportu. Do
istotnych instrumentéw finansowych ksztattujgcych mobil-
no$¢ mieszkancoéw miast naleza takze regulacje dotyczace
oplat za parkowanie. Wysokos¢ oplaty za czas postoju po-
jazdu powinna by¢ tak dobrana, aby zacheci¢ ludzi do po-
zostawienia samochodéw w domu, ale jednoczesnie by¢
przystepna dla oséb decydujacych si¢ lub zmuszonych do
skorzystania z prywatnego srodka transportu {21}. Instru-
menty finansowe moga takze dotyczy¢ sektora transportu
publicznego. Tu najwazniejszym aspektem sg ceny biletéw
transportu zbiorowego. Wiele miast stosuje rdéznego rodzaju
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ulgi lub doplaty majace na celu zachecenie do korzystania
ze Srodkéw komunikacji charakteryzujacych sie mniejszg
emisja zanieczyszczeni. Dotowanie transportu publicznego
moze by¢ stosowane na wielu poziomach — od doplat do
biletéw dla pojedynczych oséb / grup spotecznych o niskich
dochodach do dotowania przez pafdstwo zakupéw nowego
taboru przez poszczegdlne miasta.

Do instrumentéw inwestycyjnych mozemy zaliczy¢
przede wszystkim naklady na transport publiczny i w infra-
strukture transportu niezmotoryzowanego. Zalicza si¢ do
nich m.in. budowe oraz przebudowe infrastruktury trans-
portu publicznego lub rowerowego, a takze parkingdw typu
wParkuj i Jedz” (P+R). Budowa sciezek rowerowych oraz
systeméw roweréw miejskich moze takze generowal zmiany
w preferencjach komunikacyjnych mieszkaficow. Dobrym
przykladem udanej inwestycji jest warszawski system wypo-
zyczalni roweréw Veturilo, z ktérego w 2014 roku mieszkan-
cy Warszawy korzystali ponad 1,9 mln razy {22}.

W kreowaniu systemOw transportu zréwnowazonego
wazne sa takze wszelkie akcje promocyjne oraz informacyj-
ne na temat mozliwosci korzystania z alternatywnych srod-
kéw transportu w stosunku do samochodéw prywatnych.
Edukowanie i u§wiadamianie spoleczefistwa na temat ko-
rzySci dla §rodowiska naturalnego plynacych z rozwigzan
transportu zrownowazonego moze mie¢ wplyw na decyzje
podejmowane przez mieszkanicéw podczas planowania po-
drézy. Przykladem takich akgji promujacych zachowania
proekologiczne moze by¢ ,Dziefi bez Samochodu” organi-
zowany takze w Polsce [23}.

Wspoélczesna polityka transportowa daje zatem duzo
mozliwosci na kreowanie zréwnowazonych systeméw
transportowych. W dalszej czesci artykulu przedstawiono
analize rzeczywistych dzialani z zakresu polityki transporto-
wej wybranych miast w Polsce w okresie 2000—2013 w kon-
tekscie wdrazania elementéw systemu transportu zréwno-
wazonego, w ujeciu wplywu na jako$¢ powietrza atmosfe-
rycznego. Analiza objeto cztery miasta — Gdansk, Krakow,
Poznani i Warszawe. Wybrane os$rodki s3g miastami gesto
zaludnionymi, zlokalizowanymi w réznych regionach
Polski, posiadajacymi rozbudowane systemy transportowe
wymagajace zarzadzania na strategicznym poziomie oraz
charakteryzujace sie ré6znymi warunkami rozpraszania za-
nieczyszczefi. Do pozyskania i analizy danych dotyczacych
dziatan z zakresu polityki transportowej miast zostala wy-
korzystana analiza zrédel wtérnych (dokumentéw praw-
nych, raportéw baz danych) oraz badania kwestionariuszo-
we wykonane wérdd zarzadcow systemoéw transportowych
w miastach objetych badaniem. Kwestionariusze objely
przede wszystkim urzedy miast oraz zarzady drég miej-
skich, ale takze pozostalych interesariuszy posiadajacych
wplyw na funkcjonowanie i zarzadzanie systemami trans-
portowymi w miastach m.in. administracj¢ samorzadowa
oraz instytucje transportu publicznego. Zrédlem danych
zwigzanych z jakoscia powietrza byly wyniki pomiaréw
prowadzone w ramach Pafstwowego Monitoringu Srodo-
wiska koordynowanego przez Gléwny Inspektorat Ochrony
Srodowiska.
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Polityka transportowa wybranych miast w Polsce

w latach 2000-2013

W analizowanym okresie polityka transportowa Gdanska
byla kreowana przez szereg dokumentéw strategicznych.
W 2001 Rada Miasta przyjeta Gdasiski Projekt Komunikacji
Miejskiej (GPKM) {24}. Dokument stanowil plan rozwo-
ju systemu transportu publicznego i podstawe dla p6z-
niej przyjmowanych dokumentéw polityki transportowe;.
Celem nadrzednym przyjetego programu bylo utworzenie
warunkéw do sprawnego i bezpiecznego przemieszczania
0sOb i towardw przy zapewnieniu priorytetu transportowi
zbiorowemu i ograniczeniu uciazliwosci transportu dla sro-
dowiska przyrodniczego.

Plan operacyjny przyjety razem z GPKM zakladal m.in.
zmniejszenie negatywnego oddzialywania transportu na
warunki zycia mieszkaicéw oraz poprawe jakosci obstugi
transportem zbiorowym i powstrzymanie spadku jego
udzialu w przewozach. Przyjety w 2004 roku Zintegrowany
Plan Rozwoju Transportu Publicznego (ZPRTP) w Gdarisku
w latach 20042015 takze wytyczal kierunek rozwoju sys-
temu transportowego miasta {25]. Jako gléwne wyzwanie
dla systemu transportowego miasta przyjeto ,uzyskanie
lepszej funkcjonalnej i przestrzennej integracji podsyste-
méw transportowych”. Za podstawowy cel polityki trans-
portowej miasta przyjeto wzmocnienie roli transportu pu-
blicznego oraz ograniczanie negatywnych skutkéw trans-
portu dla otoczenia. Do szczegStowych celéw planu
zaliczono m.in: zachowanie proporcji w podrézach pasazer-
skich transportem indywidualnym, zbiorowym i pieszym
na poziomie 30%, 40%, 30%.

Najnowszym dokumentem strategicznym dotyczacym
funkcjonowania systemu transportowego w Gdansku jest
Plan zrownowazonego rozwojn publicznego transportu zbiorowego
dla Miasta Gdaniska na lata 20142030 przyjety w lutym
2014 roku {26}. Dokument ten jest kontynuacja kierunku
obranego przez powyzej opisane programy. Gléwnym celem
opracowania jest zaplanowanie funkcjonowania transportu
publicznego m.in. poprzez zbudowanie wydajnej sieci komu-
nikacyjnej oraz okreslenie standardéw ustug przewozowych
o charakterze uzytecznoséci publicznej. Waznym dokumen-
tem strategicznym wplywajacym na polityke transportowa
Gdanska byla takze Strategia Rozwojn Gdanska do roku 2015
przyjeta w 2004 roku oraz zaktualizowana w 2012 roku
[271. Jest to gléwny dokument planistyczny miasta. Strategia
zawiera Programy Operacyjne dedykowane sektorowi trans-
portu — ,Mobilny Gdafisk” przyjety w 2012 roku i zastepu-
jacy Program Operacyjny ,,Gdansk Szerokiej Drogi” przyjety
w 2004. Programy te planowaly szereg dzialad majacych na
celu podniesienie jakosci funkcjonowania systemu transpor-
towego miasta m.in. poprzez: przyjecie koncepcji ,miasta
krétkich odleglosci”, optymalizacje systemu komunikacyj-
nego, kontynuacje programu obszarowego uspokajania ru-
chu oraz minimalizacje negatywnego wplywu sieci transpor-
towych na $rodowisko naturalne. Strategia zakladala wzmoc-
nienie roli komunikacji publicznej oraz stopniowe ograniczanie
miejsc parkingowych dla samochodéw osobowych w central-
nych obszarach Gdariska.

W przypadku Krakowa najwazniejszym dokumentem
kreujacym polityke transportowa miasta jest Polityka
Transportowa dla  Miasta Krakowa 2007-2015 {28}
Krakéw byl pierwszym miastem w Polsce, ktére po 1989
roku przyjelo polityke transportowg — uczynit to juz 1993
roku. Dokument ten zostal zaktualizowany w 2006 roku.
W powyzszym opracowaniu jako gléwny cel dla systemu
transportu Krakowa postawiono stworzenie warunkow
dla sprawniejszego i bezpieczniejszego przemieszczania
os6b i towardw, przy spelnieniu wymogdéw ograniczenia
ucigzliwosci transportu dla §rodowiska. Do szczegdlo-
wych celéw polityki transportowej Krakowa zaliczono
m.in. zapewnienie zrdwnowazonego systemu transporto-
wego miasta w sensie gospodarczym, $rodowiskowym
i spotecznym oraz dalsze wzmacnianie roli i poprawa jako-
$ci transportu zbiorowego. Przyjeta Polityka Transportowa
Krakowa zaklada takze wprowadzanie nowoczesnych
srodkéw technicznych i organizacyjnych w transporcie
zbiorowym miasta, inwestycje w mickkie elementy infra-
struktury transportu samochodowego oraz rozw6j uktadu
drég rowerowych w miescie.

W 2007 roku przyjeto Zintegrowany Plan Rozwoju Trans-
portu Publicznego dla Krakowa na lata 2007-2013 {29]. Jest
on kolejnym dokumentem sektorowym wspierajacym idee
rozwoju systemu transportu zréwnowazonego w Krakowie.
Zaklada takze konkretne efekty wdrozenia programu, m.in.
systematyczne skracanie $redniego czasu podrdzy pasazer-
skich w obrebie miasta i Krakowskiego Obszaru Metro-
potalitalnego, zmniejszenie kongestii w stosunku do roku
wyjsciowego o okolo 20% oraz uzyskanie podziatu zadan
przewozowych na nastepujacym poziomie 35-40% trans-
port publiczny, 30% transport indywidualny, 30-35% ruch
pieszy i rowerowy. Przyjety w sierpniu 2013 Plan zriwnowa-
Zomego rozwoju publicznego transportu zbiorowego jest ostatnim
z najwazniejszych dokumentéw wchodzacych w sklad poli-
tyki transportowej miasta [30]. Powyzszy dokument stanowi
podstawe wszelkich dziatan miasta Krakowa w zakresie pu-
blicznego transportu zbiorowego na jego terenie. Zaklada
ograniczanie negatywnych nastepstw niekontrolowanego
rozwoju motoryzacji indywidualnej oraz okresla m.in. plano-
wane wykonywanie przewozéw, prognozy potrzeb, a takze
pozadany standard ustug w przewozach o charakterze uzy-
tecznosci publicznej. Strategia Rozwoju Krakowa (SRK) takze
posrednio okresla polityke transportowa miasta [31].
Aktualnie obowiazujaca wersja zostala przyjeta 13 kwietnia
2005 roku, zastepujac dokument z 1999 roku. Dokument
ten okresla szereg dzialan i wytycznych dotyczacych rozwoju
spoleczno-gospodarczego Krakowa. Dokument zaklada
m.in. poprawe dostepnosci komunikacyjnej miasta i stanu
srodowiska przyrodniczego, rozwéj infrastrukeury technicz-
nej oraz ksztaltowanie warunkéw przestrzennych z zachowa-
niem zréwnowazonego rozwoju miasta.

W Poznaniu pierwsza Polityka Transportowa Miasta
Poznania zostala przyjeta przez Rade Miasta w 1999
roku [32]. Jej celem generalnym bylo ,0siagniecie zrow-
nowazonego systemu transportowego pod katem gospo-
darczym, przestrzennym, ekologicznym i spotecznym.”
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W ramach realizacji powyzszego celu w okresie 2000—
2013 Rada Miasta Poznania uchwalila szereg dokumen-
toéw ksztaltujacych poszczegdlne elementy systemu trans-
portowego miasta. W 2006 roku uchwalono Zrdwnowazony
Plan  Rozwoju Transportu Publicznego (ZPRTP) na lata
2007-2015, ktéry byl aktualizacja priorytetéw polityki
transportowej miasta [33}. W przyjetym dokumencie
opisano szereg celéw strategicznych m.in. zwiekszenie
udzialu komunikacji publicznej w podrézach mieszkan-
cOw, trzykrotne zwiekszenie udzialu ruchu rowerowego
i rozbudowe sieci dr6g rowerowych o 150 km oraz ogra-
niczenie emisji hatasu komunikacyjnego i emisji zanie-
czyszczen gazowych z sektora transportu.

W 2008 uchwalono Program Rowerowy Miasta Poznania.
W ramach dokumentu przyjeto m.in. proponowany har-
monogram zadaf budowy i rozbudowy tras dla obstugi ru-
chu rowerowego. W dokumencie zaplanowano takze opty-
malne lokalizacje dla parkingéw rowerowych na terenie
miasta. Kolejnym dokumentem, przyjetym w ramach re-
alizacji uchwaly z 1999 roku, byla Polityka Parkingowa
Miasta Poznania z 2008 roku {34}. W dokumencie wyzna-
czono dzialania na rzecz rozwigzania probleméw parkingo-
wych miasta, m.in rozszerzenie strefy platnego parkowania
na cale centrum miasta oraz uruchomienie systemu infor-
macji o parkingach polaczonego z systemem informacji o ru-
chu i faktyczne uruchomienia parkingéw ,Parku;j i Jedz”.
Elementem polityki transportowej miasta jest takze przyje-
ty w 2008 Program Drogowy Miasta Poznania na lata 2008—
2015. Zaklada on zwickszenie efektywnosci systemu ko-
munikacyjnego, a w szczegdlnosci transportu zbiorowego;
przeciwdzialanie zjawiskom i skutkom rosnacego zatlocze-
nia motoryzacyjnego oraz uwolnienie obszaréw zabudowa-
nych od ruchu tranzytowego pojazdéw ci¢zarowych.

Najnowszym dokumentem strategicznym dotyczgcym
polityki transportowej Poznania jest Plan zréwnowazonego
rozwoju publicznego transportu zbiorowego na lata 2014—-2025
(PZRTZ) przyjety 18 marca 2014 roku {35}. Dokument
zaklada zréwnowazony rozwdj transportu w aglomeracji
dla osiagniecia celéw zaréwno ekologicznych, jak i spolecz-
nych oraz gospodarczych. Do celéw ekologicznych zalicza
sic zmniejszenie emisji halasu oraz zanieczyszczen powsta-
tych w wyniku proceséw transportowych, natomiast wsréd
celéw spotecznych zaklada m.in. zwigkszenie jakosci i do-
stepu do transportu zbiorowego w Poznaniu. Dokumentem
wspierajacym polityke transportowa Poznania jest takze
przyjeta w 2013 roku Strategia Rozwoju Miasta Poznania do
2030 {36}. Dokument ten formuluje liczne wyzwania oraz
cele strategiczne dla miasta, a takze definiuje szereg pro-
graméw strategicznych, z ktérych jeden jest poswiecony
wylacznie transportowi zréwnowazonemu.

Polityke transportowg Warszawy kreuje kilka doku-
mentéw strategicznych przyjetych w latach 2000-2013.
Najwazniejszym jest Strategia zrownowazonego rozwoju syste-
mu transportowego Warszawy do 2015 roku i na lata kolejne
przyjeta w 2009 roku {37]. Jest to gléwny dokument stra-
tegiczny dotyczacy rozwoju i funkcjonowania systemu
transportowego w Warszawie. Poprzedni pochodzit z 1995

8

roku. W dokumencie wladze miasta przyjely jako cel gene-
ralny utworzenie warunkéw do sprawnego i bezpiecznego
przemieszczania os6b i towardéw przy ograniczeniu szkodli-
wego wplywu na $rodowisko naturalne i warunki Zzycia.
Wsrod celéw gléwnych strategii, znajduje si¢ m.in. popra-
wa standardu podrézy, stymulowanie rozwoju gospodar-
czego itadu przestrzennego oraz poprawa stanu §rodowiska
naturalnego oraz zmniejszenie uciazliwosci transportu dla
mieszkanicow. Taze cele szczegblowe strategii sa spojne z kon-
cepcja transportu zrownowazonego. Zakladaja m.in. ochro-
ne powietrza i wody oraz zdrowia mieszkancéw miasta
przed negatywnym wplywem sektora transportu. Duze
znaczenie w polityce transportowej stolicy ma takze
WLrownowazony plan rozwoju transportu publicznego Warszawy”
przyjety w 2009 roku {38}. Zaklada on realizacje zadan
niezbednych do odpowiedniego rozwoju systemu transpor-
tu publicznego w stolicy poprzez m.in modernizacje i roz-
wdj systemu komunikacji tramwajowej i metra oraz inte-
gracje poszczeg6lnych systeméw transportu.

Kolejnym istotnym dokumentem ramowym kreujacym
polityke transportowa Warszawy jest Strategia rozwoju m.st
Warszawy do 2020 roku uchwalona w 2005 roku {39}
Dokument ten wyréznia szereg celéw dla rozwoju miasta
na kolejne 15 lat. Wsr6d nich wymienia sie poprawe jako-
$ci powietrza oraz redukcje hatasu komunikacyjnego.
W ramach realizacji strategii zalozono stopniowe wypro-
wadzenie gléwnego ruchu komunikacyjnego poza granice
Scistego centrum Warszawy. Wedlug przyjetych zalozen
podstawa systemu transportowego miasta ma by¢ trans-
port publiczny, a priorytetem ma by¢ rozwdj transportu
szynowego. W ramach polityki rowerowej zalozono takze
budowe systemu drég rowerowych o dlugosci 900 km.

Jak wykazala przeprowadzona analiza, polityka trans-
portowa miast w Polsce w latach 2000-2013 byla sp6jna
i jednolita pod katem przyjetego kierunku rozwoju i sta-
wianych celéw. Przyjete dokumenty strategiczne we
wszystkich miastach objetych pracg zakladaja wdrazanie
szeregu rozwiazaf na rzecz rozwoju sytemow transportu
zréwnowazonego m.in. poprzez rozbudowe podsysteméw
transportu zbiorowego, rozbudowe infrastruktury rowero-
wej, a takze wdrazanie odpowiednich systeméw zarzadza-
nia i organizacji ruchu. Przyjete zapisy zakladaja minimali-
zacje negatywnego wplywu transportu na $rodowisko i sg
zgodne z wytycznymi UE, a takze krajowymi dokumenta-
mi strategicznymi m.in. Strategia Rozwoju Transportu do
2020 roku. Dlatego teoretyczne zalozenia implementacji
rozwigzani z zakresu transportu zréwnowazonego nalezy
oceni¢ wysoko. Niemniej jednak przyjmowane dokumenty
nie s3 pozbawione mankamentéw. Mozna do nich zaliczy¢
przede wszystkim zbyt maly stopien szczegblowosci przyj-
mowanych zapiséw. W wiekszosci z nich zakres deklarowa-
nych dzialas jest bardzo szeroki i sformulowany dos¢ ogél-
nikowo, co utrudnia ich skuteczng realizacje. W omawia-
nych dokumentach zazwyczaj brakuje takze zapiséw
dotyczacych monitoringu i oceny prowadzonej polityki
transportowej. Okresowa ewaluacja pozwala na analize
skuteczno$ci podejmowanych dziatan oraz ewentualng ko-
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rekte plandéw. Wydaje sie, ze na tym poziomie mierzenie
efektéw zadar jest niezbedne, aby méc odpowiedzieé¢ w ja-
kim stopniu proponowane rozwiazania realnie przekladajg
sic na realizacje celéw dotyczacych wdrazania systemow
transportu zréwnowazonego. Ostatnim z negatywnych
aspektow opisywanych dokumentdéw jest brak uwzglednia-
nia zrédel finansowania dla przyjmowanych zadan i celow,
co moze stanowi¢ przeszkode w ich efektywnej realizacji.

W powyzszej, pierwszej czesci artykutu, dokonano teo-
retycznego wprowadzenia w mozliwosci i narzedzia wdra-
zania polityki zréwnowazonego transportu w miastach,
a takze przedstawiono opis dokumentéw strategicznych
przyjmowanych na tym poziomie w wybranych os$rodkach
miejskich w Polsce. W drugiej czesci artykulu zostang
przedstawione wyniki analizy dotyczacych realnych zmian
w funkcjonowaniu systeméw transportowych w Gdansku,
Krakowie, Poznaniu i Warszawie w latach 2000-2013,
przeprowadzonej w celu weryfikacji procesu wdrazania za-
piséw zawartych w dokumentach strategicznych. W kolej-
nej czesci pracy zostana takze zaprezentowane dane doty-
czace jakosci i zanieczyszczenia powietrza w analogicznym
okresie wraz z préba powigzania zmian zachodzacych
w tym obszarze z prowadzonymi dzialaniami z zakresu po-
lityki transportowej miast.
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